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szenia, 


SKEAD OSOBOWY WEADZ INSTYTUTU SLASKIEGO;: 
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PRZEDMOWA 


Dziwny obraz przedstawia zegluga srodladowa w Polsce. Kraj 
posiadajacy obfitosé rzek, nadajacych sie do usptawienia i silnego 
ruchu zeglugowego, a przytem niecierpiacy weale na przerost srod- 
kow komunikacyjnych, zwtaszcza w swej wschodniej polowie, kraj, 
ktory ongig swoja Swietnosé gospodarcza w XVI i XVII wieku za- 
wdzieczal zegludze, przyszediszy do samodzielnosci, nie interesuje 
sie nia prawie zupelnie. 

Ani czynniki miarodajne, ani sfery gospodarcze nie przywia- 
zuja do ulepszenia naszej sieci drég wodnych zadnego znaczenia, nie 
baczac zupetnie na to, co sie dzieje na tem polu u naszego sasiada 
zachodniego, a nawet wschodniego. Kiedy u nas z trudnoscia uzyskuje 
sie na te cele po kilka miljonow w budzecie paristwowym i nic od 
sfer gospodarczych — tam wydatki na ulepszenie znakomitej siect 
dr6g wodnych wynoszq rocznie setki miljonéw, nie liczac kosztow 
taboru, urzadzen portowych i t. p., pokrywanych przez sfery go- 
spodarcze. 

W tych warunkach kazdy gios, zwracajacy uwage na waznosé 
komunikacji wodnej dla zycia gospodarczego Polski, nalezy powita¢ 
z szczera radoscia, zwlaszcza, gdy — jak w tym wypadku — ¢los 
ten opiera sie na dokladnej znajomosci przedmiotu, a zarazem jest 
wyrazem silnego przekonania o waznosci sprawy, ktora porusza. 

W p. inzynierze Wasilewskim powita¢ moze polska zesluga 
srodladowa nowego szermierza w trudnej walce o zdobycie jej nalez- 
nego stanowiska w zyciu gospodarczem Polski. 


MIECZYSEAW RYBCZYNSKI. 


ROZDZIAL 1 


CZYNNIKI SPRZYJAJACE ROZBUDOWIE DROG WODNYCH 
W POLSCE 


Znaczenie drog wodnych srédladowych, stanowiacych naturalna 
droge, dostepna dla kazdego, kto potrafit zbudowaé cho¢by najpry- 
mitywniejsze czdino, doceniane bylto od czaséw najdawniejszych — 
pierwsze osiedla ludzkie budowano nad brzegami rzek, jedynych drog 
éwezesnego cziowieka. 


Od uzytkowania rzeki w stanie naturalnym 
Rozw6j 


ZN przeszedi czlowiek, w dazeniu do uzyskania 
kolejnictwa pore Ie a Ee 
F pszych warunk6éw przewozu, do popra- 
a drogi wodne rs ; : 

wiania koryt i odplywu, a wreszcie do budowy 

sztucznych drég-kanaléw. Imponujacy rozw6j drég wodnych zostal 
cokolwiek zahamowany przez wynalazek maszyny parowgj i przez za- 
stosowanie jej jako sily pociagowej w ruchu kotowym. Ewolucja tech- 
niczna kolei, moznosé dotarcia do kazdego punktu kraju i szybkosé 
przewozu — stworzyly z poczatkowych linij, taczacych odrebne syste- 
maty drog wodnych, pierwszorzedna sieé kolejowa, obstugujaca dzié 


gros przewozow i stanowiaca bezsprzecznie gtowny Srodek transportu. 
Drogi wodne musialy ustapi¢ 


rywalce. 

W krajach o starej tradycji dr6g wodnych rozwéj kolejnictwa 
nie zniszezy! jednak zeglugi srédladowej, zmienit tylko zakres je} 
dziatania; ze srodka obslugujacego wszystkie towary i na kazda odle- 
glosé zeszia zegluga do obslugi jedynie pewnych grup towarow, prze- 
wozonych przewaznie na dalsze odleglosci. 


Zagadnienie przewozow stanowi jedno z po- 


miejsca miodszej, lecz silniejszej 


Zagadnienie waznych zadan gospodarstwa narodowego i ra- 
drég wodnych = conalna polityka panistwowa musi uwzgledniaé 
w Polsce 


wszystkie Srodki transportu 0 rozmaitych wia- 
Sciwogciach handlowych i technicznych, ktorych harmonijnie sko- 
ordynowana wspotpraca daje najlepszy efekt ekonomiczny. 
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Sprawa drog wodnych jeszcze do dzis nie zostala w Polsce 
uregulowana i brak jej tej popularnosci, jaka zagadnienie tak wazne 
cieszyé sie powinno. 

Zagadnienie, czy w dzisiejszych warunkach wskazana jest roz- 
budowa sieci drog wodnych, czy z transportow wodnych kraj, a 
specjalnie przemyst slaski, osiagnie tak duze korzysci, ze optaci sie 
inwestowac stosunkowo wysokie sumy w roboty wodne, postaram sie 
w dalszych rozdziatach mej pracy rozwiazaé, a takze przedstawi¢ 
doswiadczenia obce — zawsze cenne, — dotyczace tych wszystkich 
spraw. 


Wartosé drég wodnych, rozpatrywanych na 

Pp odstawowe ograniczonym obszarze jednego panstwa, uza- 

czynniki lezniona jest od kierunku splywu, spadkow 

rozwojowe : re Z 

i obfitosci wody, prowadzonej przez rzeki, be- 

dace podstawowym czynnikiem catej sieci. W krajach, nie posiadaja- 

cych dostepu do morza, rola drog wodnych ogranicza sie do obstugi 

rynku wewnetrznego, ewentualnie tranzytu; w wypadku posiadania 

brzegu morskiego i wlasnych portow, badz sztucznie potaczonych 

z droga wodna srédladowa, badz lezacych w ujsciu rzek, rola drag 
wodnych wzrasta niepomiernie, biorac udziat w handlu zamorskim. 


; Wplyw warunkéw naturalnych na rozw6j ze- 

Warunki glugi odzwierciedla poréwnanie przewozow 

naturaine wodnych i kolej hd kraj Polsk 

drég wodnych ' os ' jowyc ——e saben vs Ss ae 
znajduje sie w tem szczesliwem polozeniu, ze 

sie¢ jej rzek moze byé przeksztatcona — stosunkowo matemi srodka- 
mi pienieZnemi — w pierwszorzedna sieé drog wodnych, spetniaja- 
cych wszystkie wymagania, jakie dzis stawia sie zegludze srodladowej. 

Wista, druga co do wielkosci po Renie rzeka Europy srodko- 
wej, przeplywa przez obszar polski, lub podlegajacy catkowicie na- 
szym wplywom, zeglowna omal od swego poczatku i wyplywajaca 
z najbogatszej dzielnicy Polski, poprostu sama narzuca sie i prosi 
o racjonalna eksploatacje. Bernard Litewski, profesor Wyzszej Szko- 
ty Budownictwa Ladowego i Wodnego w Hamburgu, po zaznajomie- 
niu sie z Wista pisal: 

,Najwazniejszem i najgléwniejszem zadaniem Hamburga byto 
zawsze — w zwiazku z dazeniem do utrzymania swego znaczenia 
na rynku handlu wszechswiatowego — poprawianie wszelkiemi spo- 
sobami splawnosci Laby. Jezeli tak bogata w wode Wisla ma na 
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przyszlos¢ zajmowaé w rozwoju gospodarczym Polski podobnie wa- 
zne stanowisko, nie powinno sie zwlekaé z pracami przygotowawcze- 
mi, celem rychlego polepszenia jej splawnosci... 

Obecnie istnieje dla Polski w zakresie budowania drog wodnych 
jedno tylko zadanie, wyprzedzajace wszystkie inne, a tem zada- 
niem jest ulepszenie splawnoéci Wisty, w celu stworzenia pierwszo- 
rzednej arterji komunikacyjnej, sptawnej dla statkow o pojemnosci 
do czterystu tonn... Przez rozlegle rozgatezione dopltywy Narwi 
i Bugu, jest Wista wprost przez nature sama przeznaczona na miedzy- 
narodowa droge wodna...’"!) 

Jednakze Wista, stanowiaca o§ systemu drég wodnych, sama 
zagadnienia tego nie wyczerpuje. Szlak Warta-Goplo-Wista-Bug- 
Kanal Krélewski-Prypeé-Dniepr stwarza potezna magistrale o duzej 
wartosci tak dla ruchu wewnetrznego, jak i miedzynarodowego, ta- 
ezac sieé polska z dobrze rozwinieta siecia dr6ég niemieckich i rosyj- 
skich, dajac jednoczegnie wyjscie na Morze Czarne. Dostep do Mo- 
tza Czarnego uzyskaé mozna jeszcze w drodze polaczenia Wisly 
7 Dniestrem lub Dniestrem i Prutem. Potaczenie z Dunajem wyma- 
galoby nawiazania do czeskich projektow Odra-Dunaj, 


*) Przemyst i Handel, Nr. 38 z 1926 r. 


ROZDZIAL II 


ZNACZENIE DROG WODNYCH DLA HANDLU 
ZAGRANICZNEGO 


; Tak rozbudowana sieé drég wodnych, z uwzgle- 
Drogi wodne dnieniem polaczen o charakterze miejscowym, 
najtansze : : : 

stworzylaby dopiero sytuacje analogiczna do 

tej, jaka zaobserwowaé mozemy u naszych sasiadéw zachodnich, uta- 

twiajac jednoczesnie rozwoj naszych portow morskich, dla ktorych 

dobre polaczenie tania droga wodna jest zagadnieniem pierwszo- 

rzednej wagi, gdyz gléwne zrédta produktow, eksportowanych mo- 

rzem, a wiec przemyst slaski, znajduja sie w znacznej odlegtosci 
{600 km}. 


Ceny na rynkach zbytu, ustanawiane umowami lub rywalizacja 
miedzynarodowa, nie zaleza od kosztow dowozu do portu, przewozne 
bowiem obciaza badz producenta, badz tez Skarb Paristwa, stosuja- 
cego niejednokrotnie deficytowe taryfy kolejowe dla towarow eks- 
portowanych. 


Stanu takiego nie mozna tolercwaé na dluzszy okres, gdyz pod- 
stawa dobrobytu  parstwa jest rentownosé jego przedsiebiorstw 
przemystowych, a wiec nalezy dobieraé takie grodki transportu, 
ktoreby bez strat dla siebie mogty pobieraé najnizsze opltaty prze- 
wozowe. 


Jak wykazuja doswiadczenia belgijskie, gdzie przemysit ma do 
dyspozycji wszystkie srodki przewozowe, a wiec dobre drogi wodne, 
z biegnacemi wzdiuz brzegéw linjami kolejowemi i szosami, jedna 
irzecia wwozu i przeszio polowa wywozu cbslugiwana jest przez ze- 
gluge, z racji najlepszego przystosowania jej do przewozéw maso- 


wych i najnizszych oplat. 
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Kazdy z portow zachodniej Europy dazy do 

Znaczenie dr6g — polepszenia warunkow zeglugi na drogach wod- 

peti | dla nych swego zaplecza, widzac w tem najpew- 

prsamnpttons th niejsza gwarancje swego rozwoju. Niemcy nie 

wahajqa sie wydaé 150,000.000 Rmk na uregu- 

lowanie Laby, byle daé moznosé Hamburgowi korzystania z nowo- 
czesnej drogi wodnej. 

W krajach, doceniajacych oddawna wartosé drég wodnych, 
okregi przemystowe, niedysponujace zegluga, naleza do wyjatkow. 
Przemyst przetworcezy, niezwiazany bezposrednio z eksploatacja 
dobr naturalnych, najchetnie] powstawal w najblizszem sasiedztwie 
rzek. Okregi kopalniane, pozbawione wody plynacej, stwarzaly po- 
laczenia siecia kanalow sztucznych, byle tylko zapewnié sobie ustuge 
tego najtanszego srodka transportu. 

Przemyst weglowy na niemieckim Gornym Slasku otrzymuje 
kanal weglowy ,,Adolfa Hitlera’, taczacy Gliwice z Kozlem nad 
Odma, ktorego ukoriczenie przewidziane jest na wiosne 1936. 


O ruchu na polskich drogach wodnych, wy- 


Rola drég noszacym 1,2% przewozow kolejowych, mozna 
wodnych zupeinie Smiato powiedzieé, ze w ogolnym 
w ogolnym 


dbeeéic obrocie towaréw nie odgrywa zadnej roli i ce- 

ny frachtow wodnych nie maja wplywu na 

przecietne koszta przewozu. Jest to sytuacja anormalna, gdyz kieru- 

nek ruchu gléwnych towaréw naszego handlu zagranicznego i wewne- 

trznego pokrywa sie z kierunkiem gléwnych arteryj wodnych, a 

wartos¢ techniczna naturalnych sciekéw calkowicie odpowiada wa- 

runkom stworzenia duzej i racjonalnej zeglugi. 

Wedlug oficjalnych statystyk kolejowych, w Polsce mamy naj- 

diuzsze srednie przebiegi tonny tadunkéw handlowych: 


Rok 1932 
Nazwa kolei Sredni przebieg 
ladunkow 
PK PP... ~ . &~. .. 322 
Cc. §. Bb. - : , . Y F ‘ 187 |. 
Cr.R. ....... =. 
a a 
PuM ..... as: 
tet |.‘ i(aw;é‘(‘iéwt;s”té«;sé‘ i. 
ee,  .. a6 
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Nazwa kolei sredni przebieg 
ladunkow 
G. Wk & oe. en ee 66:5 i; 
D. RK. (Be 2o .ge “a eee . ee -.. 
Japon @ ee. dO ee ae, 
Sa a, le a. OO he, 


Przy obszarze Polski 388.600 km? w stosunku do obszaru Sta- 
now Zjednoczonych A. P. 7.839.000 km?, przeszfo 20 razy mniej- 
szym — mamy Srednie odleglosci przewozow takie same. Jezeli 
wezmiemy pod uwage, ze calkowity przewoz wegla stanowil na kole- 
jach polskich w roku 1932 — 51,4%, a wywoz do Gdyni i Gdanska 
— 19,7% ogdlnej ilosci tadunkéw, przy odlegtosci portow od za- 
glebi weglowych okolo 600 km, to zrozumiale sa przyczyny tak 
duzych srednich odlegtosci przewozow. Objaw ten bytby dla kolei 
korzystny, w wypadku pokrywania przez taryfy chociaz kosztéw 
wiasnych przewozu. Wedlug prof. Gieysztora, do tonny wefgla, prze- 
wiezionej do Gdariska przez Skierniewice-Torun, doptacata kolej 
juz w 1928 r. — 4,17 zl, przez Kalety-Podzameze — 3,05, do Gdyni 
analogicznie 4,53 zt i 3,40 zt. 


Wplyw przewozéw wegla eksportowego przez 


oon fae Gdynie i Gdansk na catosé gospodarki kolejo- 
eksportowego wej mozna_ przedstawi¢ z pewnem przyblize- 
na calosé niem w sposdb nastepujacy: 
gospodarki Ilosé wykonanych tonnokilometrow w_ prze- 
kolejowej wozie ladunkoéw wyniosla w roku 1932 — 


13.539,309.164, dajac wplywy 640,803.156 zt. Ilosé wykonanych tkm. 
w przewozie wegla do portéw 8,040.762 < 600 = 4.824,457.200 tkm., 
a osiagniete wplywy 8,040.762 < 7,2 — 57,893.468 zi. Procentowo 
stosunek przewozow: 4,824,457.200 : 13.539,309.164 — 0,356 — 35,6%. 


Wedtug ekonomistow kolejowych koszta przewozu w transpor- 
tach calopociagowych na szlaku Zaglebie-porty wynosi 0,6 kosztéw 
Srednich za 1 tkm. i w tym stosunku w dalszych obliczeniach sa 
uwzgledniane. 35,6 0,6 = 21,36 21,4. 


Wplywy bez wegla eksportowego wyniosty 582,909.670 zi. 
Gdyby przewozy eksportowe policzyé po cenie Sredniej z uwzgled- 
nieniem jedynie wspétczynnika, o ktérych wspomnialem powyzej, 


gr Fl 
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to dochéd kolei powinien wyniesé 582,909.670 : 0,786 = 741.360.903 zt. 


Roéznica miedzy dochodem obliczonym a rzeczywistym daje 
100,557.747 zt. 


Gdybysmy odjeli kolei przewozy wegla, moznaby na inne to- 
wary obnizyé stawki o blisko 207, uwzgledniajac zwiekszenie kosz- 
tow wlasnych, wywolane zmniejszonym ruchem, zachowujac jedno- 
czesnie rentownosé przedsiebiorstwa. Jak wielki wplyw mialaby ta- 


ka znizka na ozywienie przewozow pozostaltych, nie trzeba uda- 
wadniaé. 


To obciazenie wszystkich przewozéw na rzecz wegla jest przy 
dzisiejszym stanie srodké6w komunikacyjnych smutna, ale nieodparta 
koniecznoscia, gdyz wegiel, majac do dyspozycji jedynie kolej, a sta- 
nowiac podstawe polskiego eksportu, musi mieé moznosé konku- 
rowania na rynkach zagranicznych z krajami, ktérych kopalnie wegla 
potozone sa blizej portow, lub maja tania droge, pozwalajaca produ- 
centom na pobieranie racjonalniejszych cen. Przemyst niemiecki np. 
ma moznos¢é dowozu do portow droga wodna po cenach: (lipiec 
1935 r.) 4,10 Rmk z KoZzla do Szezecina (628 km), z Ruhrort de 
Rotterdamu (215 km) 0,90 Rmk, z Ruhrort do Antwerpji (322 km) 
1,20 Rmk. Dzieki tym stawkom wegiel stanowi przeszlo 407; prze- 
wozow na drogach wodnych, osiagajac w miesiacach nawigacyjnych 


okolo 5,000,000 tonn w obrocie catkowitym i 1,300.000 w_ eksporcie. 
(Wywoz w roku 1934 — 28,827.000). 


O obnizeniu cen, pobieranych przez przemyst na rzecz zwiek- 
szenia oplat przewozowych, nie moze byé mowy, wobec bardzo trud- 
nej sytuacji, spowodowanej spadkiem cen eksportowych na przestrze- 
ni 3 lat (31—34) 0 przeszio 40%. W tej sytuacji deficyty eksporto- 
we pokrywane sq czesciowo cenami rynku wewnetrznego.') 


Znizenie wiec cen eksportowych odbiloby sie na zbycie krajo- 
wym w bardzo znacznym stopniu, gdyz wywoz stanowi 36% catkowi- 
tej produkcji. Nalezy dazyé do zwiekszenia spozycia wewnetrznego 
(ktore od roku 1929 do 34 spadto prawie 0 50%), co, dajac mocnie}j- 
sze podstawy, ulatwi miedzynarodowa konkurencje. 


1) Wedlug sprawozdania Unji Polskiego Przemystu Gorniczo-Hutn. za rok 
1934 straty gérniczych spdtek akcyjnych w roku 1933 wynosily ieee zi, a tqez- 
nie z niepokrytemi stratami z lat ubieglych (51.3) 68,790-099 zt przy kapitalach zakta: 
dowych 548.1 (z rezerwami i kapit. anortyz. 1,019-3 mil).). 
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Spozycie wegla w wazniejszych panstwach: 


razem w 1000 t. . na gtowe mieszk. wt. 

Tazo 1934 ls es 1934 
Polska 32.354 19.166 1.07 0.53 
Niemcy 170.573 133.428 2207 2-64 
Anglja 176.285 164.346 3.96 3.61 
Holandja 13.166 12.841 1.69 1.54 
Francja 96.629 76.744 2 om 1975 
Belgja 38.486 27.914 4.77 3.33 
Hiszpanja 9.643 7.415 0.43 0.30 
Italja 15.449 13.400 0.38 0.32 
Czechoslowacja 29.013 18.311 1.99 1.19 
Wegry 9.352 7195 1.10 0.84 
Szwecja 6.671 7 M02 1.09 1.15 
Rosja 40.136 89.971 0.27 0.57 
Japonja 35.613 36.036 0.56 0:53 
Kanada 33.631 26.015 3.44 2.39 
U.S. Ae 532.788 363.683 4.37 2.87 


Statystyka nieiieekas 

Wszystkie dotychczasowe obliczenia byly przeprowadzane dla 
taryfy 7.20 zt za tonne, poniewaz 19 maja 1934 obnizono stawki do 
4,20 zt — doptaty do przewozu wegla mimo spadku cen prawdopo- 
dobnie wzrosly, a przeprowadzona w styezniu 1936 r. reforma taryf 
kolejowych nie objela przewozow eksportowych. 


Najracjonalniejszem rozwiqazaniem przewozow 


Drogi_ wodne eksportowych byltoby zastosowanie takiego 

a mozliwosci $rodka komunikacji, ktéry, pobierajac takie 

eksportowe x : ~ ee 
same, a nawet nizsze oplaty, nie obciazy in- 


nych towaréw i nie da deficytéw eksploatacyjnych. 

Tym wszystkim wymaganiom moze sprostaé jedynie dobra 
droga wodna, w postaci kanalu weglowego z Zagtebia przez Czesto- 
chowe-Lodz-Gopto do Wisty pod Bydgoszcza lub Zagtebie-Warta- 
Gopto. Kanat ten byt powaznie brany w rachube przez czynniki 
miarodajne, jednak przewazy! projekt budowy linji kolejowej, co 
realizacje drogi wodnej odsuneto na plan dalszy. 

Sytuacja miedzynarodowa, zmuszajaca Polske do szukania no- 
wych, a odlegtych rynkow zbytu dla wegla, wymaga pilnej obserwacji 
mozliwosci eksportowych. W tem oswietleniu dotarcie do portow 
Morza Czarnego moze mieé dla przemystu weglowego bardzo po- 
wazne znaczenie, skracajac Znacznie droge, jaka obecnie przebywa 
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wegiel, idacy na rynki Afryki, poza Kanal Suezki, a nawet do Au- 
stralji. Moznaby obstugiwaé tez niektére rynki europejskie, jak np. 
Pélwyspu Batkanskiego lub Rumunji i Wegier, notowano juz bowiem 
wypadki przewozu wegla_ slaskiego przez Gdynie-Gibraltar-Galac- 
Dunajem do Budapesztu o 8 zi na tonnie taniej, niz koleja przez 
Czechostowacje. 


Wywoz do krajow, ktére ewentualnie mogtyby byé korzystniej 
obslugiwane z portow Morza Czarnego, w roku 1934 wyniost: 


Rynki pionierskie tonn 
Greeja wt tt,té‘CS;tS*ésSR TL 
eS ae 3.460 
Biistray. . « = . 3.780 
Espt. . . . . . Same 
Poza» Stigzes. - « a0 


razem 187.963 


Kwestja, czy rynki europejskie jak Wegry (do ktorych wywoz 
w roku 1934 wynidst 14.938 tonn), Czechostowacja (346.168 t.), Au- 
strja (1,007.672 tonn) moznaby czesciowo zaopatrywaé droga wodna 
badz przez Morze Czarne, badz kanatami do Dunaju, dzis jeszcze jest 
nierozstrzygnieta i w pierwszym_ rzedzie zalezy od ustosunkowania 
sie Zarzadow Kolei. 

Techniczne mozliwosci dostepu do Morza Czarnego, mimo ze 
osiagalne i dla sztuki inzynierskiej nie nastreczajace zbyt duzych 
_trudnosci, wymagaja jednak powaznych robot i porozumien miedzy- 
panstwowych. 

Potaczenie Zaglebia z Morzem Czarnem opracowane jest 
w trzech warjantach: 

I. Wista-Dniepr — 2384 km!) rzecz. 2600 km taryfowych, 54 
Sluzy, 1.405 km na terytorjum Z. S. R. R. 

I]. Wista-Dniestr — 1.580 km rzecz., 1.868 km taryf., 72 Ssluzy. 
864 km granicy rosyjsko-rumunskiej. 


III. Wista-Dniestr-Prut do Galacu, 1.341 km rzecz., 1.729 km 
taryf., 97 sluz, 750 km na obszarze Rumunji. 


1) Odlegtos¢é sie skréci przy trasie kanalu  Deblin-Wlodawa-Prypeé. QOdpada 
trudna do regulacji przestrzen Wisly: — Deblin-Warszawa. 
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(W-g inz. Tillingera.) Calosé jednak zagadnienia tak pod wzgle- 
dem ekonomicznym, porozumien miedzypaiistwowych, jak i technicz- 
nym wymaga jeszcze osobnego studjum. 


Znaczna czesé drogi lacznie z portami, znajdujaca sie w rekach 
obcych, stwarza obawe zaleznosci polskiego eksportu od polityki sq- 
siadow, dlatego tez kierunek potudniowy musi ustapi¢é pdétnocnemu, 
zaleznemu jedynie od nas. 


Polaczenie Warty z niemiecka sieciq drég wodnych odda nie- 
watpliwie duze uslugi gospodarce narodowej, ze wzgledu jednak na 
charakter handlu z Niemcami, dla przemystu slaskiego, jake droga 
eksportowa ma znaczenie mniejszej wafgi. 


ROZDZIAL III 


ZNACZENIE DROG WODNYCH DLA RYNKU 
WEWNETRZNEGO 


Drogi wodne, mogace oddaé tak duze ustugi 
Gospodarcze eksportowi, posiadaja tez niezaprzeczalna war- 


mozliwosci tosé dla obrotu wewnetrznego, co szczegdlnie 
rozwoju drog oe : 5 : : 
wodnych silnie wystepuje w Polsce, gdzie glowny wy- 


tworca produkcji przemyslowej i jednoczesnic 
powazny odbiorca plodéw rolnych skupit swe warsztaty na niewiel- 
kim obszarze, przylegaiacym do potudniowo-zachodnich fgranic 
panstwa. 


Ten sam motyw, co przy eksporcie, duze odleglosci przewozow, 
zapewnia zegludze moznosé rozwoju i prace z korzyscia dla gospo- 
darki narodowej. 


Zegluga, wykazujaca najnizsze koszta wlasne przewozu, ze 
_wzgledu na maly ciezar martwy taboru (2,5 razy mniejszy od kole- 
jowego), male opory ruchu, a przez to wymagajaca matej silty po- 
ciagowej, pobiera wskutek konkurencji prywatnych przedsiebiorstw 
ceny niewiele przewyzszajace koszta i moglaby, — szczegélnie dzis, 
w tak trudnych czasach sity nabywczej rolnictwa — przyczynié sie 
walnie do zmniejszenia rozbieznosci cen produktéw rolnych i prze- 
mystowych. W Niemezech stosunek kosztow przewozow droga wo- 
dna, koleja i samochodem wyraza sie cyframi 1,25 ; 3,9 : 8. Stosun- 
lw polskich poréwnaé nie mozna, gdyz nie istnieja u nas ani gieldy 
frachtow wodnych, ani zadne organizacje, regulujace oplaty przewo- 
zowe, ani — a CO najwazniejsze —- drogi wodne, technicznie od- 
powiadajace pierwszorzednej kolei. Ceny wahajqa sie w duzych gra- 
nicach, uwarunkowane chwilowemi stosunkami wodnemi ji popytem 
na srodki przewozowe. 
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Mimo braku wszelkiej opieki i poparcia, ze- 


Zegluga gluga z roku na rok rozwija sie pomyslniej, 
a przewozy wykazujac, w przeciwieristwie do kolei, wzrost 
kolejowe 


swoich przewozow tak w cyfrach bezwzgled- 
nych, jak i procentowo. Z braku odpowiednich 
statystyk mozna posiltkowaé sie obrotami nie- 
ktoérych portéw (prof. M. Rybczynski, ,,Gospodarka Wodna”, Nr. 
tz 1985er-). 


w Polsce 
i w Niemezech 


Przez Tezew przeszio w eksporcie i imporcie: 


rok z Polski do Polski razem tonn 
1928 144.762 81.400 226.162 
1929 207.531 30574 238.102 
1930 215/554 36.102 251.656 
1931 250.528 36.359 286.882 
1932 146.381 61.543 207.924 
1933 317:224 OA, Ti 408.933 
1934 434.206 82.680 518.886 


W stosunku do przewozow kolejowych, wynoszacych w miljo- 
nach tonn: 


w roku: 
1928 81.0 1931 64.2 
1929 86.2 1932 48.9 
1930 69.8 1933 49.0 


ruch na catej sieci drég wodnych wyrazil sie procentowo: 


1934 0.8 % 1932 152% 1983 1.4%, 


Przytoczone cyfry Swiadeza o coraz wiekszem zrozumieniu 
w spoleczertistwie wartosci zeglugi srédladowej i szukaniu na tej dro- 
dze wyjscia z sytuacji kryzysowej. O wiekszej zdolnosci przystoso- 
wywania sie zeglugi do zmiennych warunkéw ekonomicznych swiad- 
cza, tez statystyki niemieckie. W roku 1929 najwiekszego — od cza- 
sow wojny — nasilenia przewozow, obrot na kolejach i drogach 
wodnych wynids! 576,7 miljonow tonn i 80,9 miljardéw tonnokilo- 
metrow, z czego wypada na koleje: 466,000.000 t. — 380,8% 3 
67.600,000.000 tkm. — 74.4%, na zegluge: 110,700.000 t. — 19,2% 
i 23.200,000.000 thm. — 295.6%. W latach 1932 i 1933 stosunki te 
ulegly pewnej zmianie 
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1932 1933 1934 

wimilj.t «%° wimilj t. @ wmiljst. % 
przewozy ogdlem 340,3 100: 3725 100° "44210 109 
koleje 266,8 78,4 294.5 79  348,0 78,7 
zegluga 13,5 21,6 78,0 ZA 94,0 21,3 

wmiljrd. tkm. % w miljrd.tkm. % 

przewozy ogdiem 56,9 100 64,5 100 
koleje 38,9 68.4 4560 70,7 
zegluga 18,0 31,6 ne 23 


Spadek bezwzgledny przewozéw wywotany byl! kryzysem swia- 
towym. Wzrost procentowy tak w tonnach, jak szczegdlnie w tonno- 
kilometrach z 25,6% na 31,6% uwypukla zywotnosé zeglugi. 


O ile dla cel6w eksportowych waznem jest jedynie dobre pola- 
czenie zrédet wytwoérczosci z portami morskiemi lub siecia zagra- 
niczna, o tyle dla rynku wewnetrznego interesowac nas bedzie ge- 
stos¢ sieci, jej rozplanowanie, stosunek do sieci kolejowej i drdég 
kolowych. 


Drogi wodne w Polsce 


Wedtug rocznika statystycznego 1935 mamy w Polsce: 


Dtugosé drég wodnych w kilometrach: 


Dorzecza i kanaly: Rzeki ogdtem: Rzeki zeglowne: Rzeki sptawne: 


Rzeki e477 4,949 9.228 
Wista 5.536 2.763 2.773 
Warta 607 442 165 
Dniestr 1.016 361 655 
Prut 214 — 214 
Prypec 2.688 674 2.014 
Niemen S901 626 2.895 
Dzwina 595 83 52 
Kanaly 185 % x 


Wedtug prof. Rybczyriskiego (I. Narodowy Kongres Zeglugi 
1932) zegluga wielka — barkami ponad 250 tonn — wykorzystala 950 
km — 19,3% og6lnej diugosci, — zegluga mata (state kursy osobowych 
parowcow) — 1.772 km, tacznie zegluga odbywata sie na 2.722 km, 
ezyli 55% ogdlnej dlugosci rzek zaliczonych do zeglownych. (Nie- 
zgodnogé danych procentowych z danemi prof. Rybezytiskiego wy- 
nika z réznych dat rocznikéw statystycznych-) 
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Mapa polskich wéd wykazuje wyjatkowo korzystne rozplano- 
wanie rzek, przeplywajacych przez wszystkie polacie kraju w roz- 
nych kierunkach. Dla racjonalnej zeglugi wazne jest zagadnienie 
gestosci, inaczej diugosci na jednostke powierzchni. Uwzgledniajac 
jedynie rzeki uznane za zeglowne i kanaly, wypada na 100 km? — 
1.32 km drég wodnych. Dla sieci kolejowej analogicznie na 100 km? 
powierzchni kraju mamy 4,51 km szlakow. W Rzeszy Niemieckiej 
cogolna suma drog zeglownych 13.000 km a na 100 km? — 2.8 km, 
jezeli jednak wzia¢ pod uwage sume drog wodnych, obstugujacych 
znaczna wiekszos¢ przewozow, to cyfry te wypadna 7.500 km i 1.6 
km na 100 km*. Sieé kolejowa normalnotorowa, waskotorowa 
i tramwajowa 75.000 km i — 15.5 na 100 km?. 


: Fakt przewozenia przez zegluge niemiecka 
Zasi¢g wplywu ‘ls; wszystkich towaréw, przy dtugosci dziesie- 
dr6g wodnych : oe : 

ciokrotnie mniejszej od kolei, tlomaczy sie 
wiekszym zasiegiem dzialania drog wodnych. Nie wszystkie towary 
moga byé przewiezione z miejsca wytwarzania do miejsca spozycia 
wylacznie woda, czesé musi byé do portéw dowieziona, lub z portow 
czy wprost z ladowni brzegowej wywieziona — spotykamy sie 
wiec ze zjawiskiem komunikacji ,jamanej"’, kolejowo-wodnej lub 
samochodowo-wodnej. Obszary wplywu drog wodnych zaleza od 
warunkow ekonomicznych, w okresach wysokiej konjunktury prze- 
waza szybkosé dostawy, a mniejszqa wage przywiazuje sie do kosz- 
téw przewozu, w czasie depresji gospodarczej naodwrot — kosztem 
zmniejszenia oplat dopuszcza sie zwiekszenie czasu przewozu. 


W dzisiejszych warunkach granica obszaru wplywu drog wod- 
nych siega miejsc, z ktorych lub do ktorych fracht lamany, tacznie 
z przeladunkiem z barki na wagon, wykaze 12—15% oszczednosci 
w stosunku do komunikacji bezposredniej. Przewozy tamane, cha- 
rakteryzujace dodatnio wspdlprace wszystkich rozporzadzalnych 
srodkéw transportu, wynosily w Rzeszy w 1932 r. 38,1%, aw roku 
1933 — 37,8%, przewozow wodnych. 


Poniewaz cyfry gestosci sieci polskiej niezbyt odbiegaja od 
niemieckich, mozna PrZypuszczac, ze i polska zegluga, po zabezpie- 
ezeniu jej technicznych mozliwogci ruchu, rozwinie sie podobnie do 
niemieckiej, tem bardziej, ze jestegmy krajem produkujacym w du- 
zej mierze surowce, chetnie korzystajace z uslug drég wodnych. 


22 


W odniesieniu do Slaska glownym towarem 

Zbyt wegla drog wodnych bedzie wegiel i dlatego tez na- 

a drogi wodne ar ae reuen 
ezy zbada¢ moziliwosci jego zbytu. 

Stawianie horoskopéw co do ilosci, odlegtosci i cen przewozéw 
napotyka na duze trudnosci, ze wzgledu na brak wlasnego materjatu 
poréwnawezego. Unja Polskiego Przemystu Gorniczo-Hutniczego 
oblicza spozycie wegla wzdiluz Przemszy i Wisty od Mystowic do 
Deblina, z wytaczeniem Krakowa, na 120.000 tonn rocznie (Krakow 
70.000 t.). Prof. Rybczynski, opierajac sie na statystyce przedkryzy- 
sowej, wykazujacej spozycie 2 razy wieksze od obecnego, uwaza, 
iZ przy moZnogci uzycia fodzi 320 tonnowej przewozy do Warsza- 
wy wlacznie powinny osiagnaé 2,000.000 tonn rocznie, przy wyko- 
rzystaniu fodzi 750-tonnowej obstuga Wista rynku wewnetrznego 
tacznie z catym wschodem przez Deblin-Wiodawe osiagnie 4,000.000 
tonn rocznie, w zalozeniu, ze spozycie na glowe mieszkarica bedzie 
rowne normom 1932 roku. 

Rozwoj zeglugi w pierwszym rzedzie zalezy od kolejnosci wy- 
konania istniejacych projektow — czy pdjdziemy kanatem z Zagte- 
bia przez Czestochowe, Lédz, Goplto do Wisly pod Bydgoszeza lub 
drugim warjantem przez skanalizowana Warte, — czy tez zajmiemy 
sie regulacja Wisly. 

W pierwszym wypadku droga przecinalaby dzielnice 0 duzem 
spozyciu wegla, lecz majace tez dobre polaczenia kolejowe z kopal- 
niami. Kierunek ten zblizatby jednoczesnie realizacje przewozow 
eksportowych. Cena przewozow bytaby uzalezniona miedzy innemi 
i od tonazu kanatu. Kanat 600-tonowy pozwoli na pobieranie cen 
odpowiadajacych dzisiejszym taryfom eksportowym na wegiel, — 
droga 1.000 t. da stawki nizsze. 

Uzeglownienie Wisly zblizy okregi przemyslowe do centrum 
kraju i polaci wschodnich — dzisiaj prawie nie uzywajacych wegla 
— co powinno wptynacé na zwiekszenie spozycia i ozywienie rynku 
wewnetrznego. 

Zbyt wegla wediug wojewodztw wynids! w roku 1934 — 43.8% 
calkowitego rozchodu 28.920.418 tonn, z czego przypada na woje- 


wodztwo: slaskie 16.5% Ilwowskie 122% 
warszawskie 5.3% lubelskie 0.6 7; 
todzkie 5.2%, biatostockie 0.317, 
kieleckie 4.5% tarnopolskie 0.2%, 
poznanskie 4.2% stanistawowskie 0,27; 
krakowskie 3.8% 4 wojew. wschod. 0.4% 


s ———— eres 
pomorskie 1.4% razem 43.8%, 
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Fakt tanszych przewozow krajowych z jedno- 
czesnem powolnie wzrastajacem zwiekszeniem 
zdolnosci konsumcyjnej odbiorcy wiejskiego, 
powinien wywolaé zlagodzenie rdéznic cen ar- 
tykul6w przemystowych i rolnych. 

Jak powazny wplyw na sytuacje rolnictwa maja przewozy, 
S$wiadeza statystyki, podane przez ,,Rolnika Ekonomiste’ — (organ 
Zwiazku Izb i Organizacyj Rolniczych R. P. — Nr. 21 z dnia 11. XI. 
1935 r.) w Memorjale w sprawie wytycznych programu polityki go- 
spodarczej. 


Ceny artyku- 
low rolnych 
a koszta 
przewozu 


Obliczenie przeprowadzone jest w ten sposob, iz wskazniki cen 
plodéw rolnych i przewozéw kolejowych w roku 1928 przyjeto za 
100. W nastepnych latach wskazniki te wykazuja rozbieznos¢, spa- 
dek cen za 1 q. byt szybszy od zmian taryfy. Za straty rolnicttwa 
uznano réznice miedzy taryfami rzeczywistemi a obliczonemi zgodnie 
z wskaznikiem cen. Na przestrzeni lat pieciu 1929—1933 straty rol- 
nictwa na przewozach wazniejszych zbéz, tacznie z przewozami 
drzewa, maki i trzody, wyniosly 208,920.992 zl. 

Straty na artykulach, ktoreby moglty korzystaé z transportow 
wodnych, wyniosly wedlug tej statystyki: 

ee ueo ry c i: 
Ogo6lne koszty przewozu i straty dla 


rolnictwa za Okres piecioletni 1929-33 


Artykuty w komunik. w nadaniu w nadaniu 


koszty przewozu 
razem straty 


103,746.911 


41,498.171 


wewnettz.: via porty: via gr. lad.: Ogdétem: 

.  koszty przewozu  28,073.054  1,017.003 333.846 29,423.903 

- peeeies straty 13,957.812 743.423 229.566 14,930.801 
. koszty przewozu  31,404.018 15,585.978  4,836.722 51,826.768 
cis straty 17,598.308 12,904.725 2,822.927 33,325.969 
; koszty przewozu 9.159.571 848.263 512.780 10,520.614 

gi tes straty 5,223.216 657.895 — 149.633. 6,030.744 
; . , koszty przewozu  11,557.960 10,653.905  1,844.711 24,056.636 

. yeczmien straty  5,990.925 7,275.070 1,186.617 14,452.612 
koszty przewozu  11,967.191 874.379 3,916.844 16,758.414 

. otreby Straty 7,553802 483.449 1,634.253 9,670.714 
_ drzewo koszty przewozu 26,982.260  6,540.752 12,390.132 45,913.154 
gieebrob. straty 8.810.873 3,209.987  6,128.896  18.150.756 
. drzewo koszty przewozu 48,353.365 34,154.211 23,277.032 105,784.608 
obrobione straty 17,301.668 15,225.635  8,126.655 40.595.063 
koszty przewozu 71,876.947 —1,738.559 —-1,007.183_74,622.689 

- maka straty _27,511.097 997.987 528.979 29,038.063 


239,374.576 71,484.464 47,119.250 357,978.29) 


20,797.536 166,042.618 
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Przy ogélnych kosztach przewozéw kolejowych glownych ar- 
iykulow rolniczych 491,538.169 zl, domagaja sie autorzy memorjalu 
redukcji taryf dla rolnictwa o sume 40 miljonéw zt rocznie, czyli 
przecietnie o 40% stawek obowiazujacych. Gdyby projektowana re- 
forma taryf kolejowych przyniosta nawet az tak duze ulgi, to jed- 
nak strat, jakie poniosto rolnictwo w okresie sprawozdawczym, nie 
wyrowna. 


Coraz bardziej postepujaca prymitywizacja 

Walory przewozow — furmanki z Kielc do Warszawy 

gospodarcze Zz Marmurem; szosy, autostrady poznariskie 
drog wodnych ; ; 

zatarasowane wozami z burakami dla cukrow- 

ni — i coraz powszechniejsze zadania_ rewizji taryf kolejowych, 

wskazuja na koniecznosé znalezienia srodka transportowego taniego, 

zmniejszajacego dysproporcje miedzy wartoscia rynkowa towaru a 

kosztami przewozu. 


Sieé dobrych drég wodnych mogtaby oddaé bardzo cenne 
uslugi, ze wzgledu na swoiste wlasciwosci zeglugi, w postaci bez- 
wzglednie najmniejszych kosztow wlasnych i duzej elastycznosci 
oplat. Ceny fracht6w wodnych, ustalane doraznie na gieldach prze- 
wozowych, niezalezne sa od ciezkiego aparatu  administracyjnego, 
dzialajacego powolnie i nie dotrzymujacego kroku tempu zycia go0- 
spodarczego. 


MozZliwie daleko posuniete na obszarze catego panstwa wyrow- 
nanie cen, ktore eksploatacja drog wodnych niewatpliwie przyspieszy, 
jest jednym z zasadniczych czynnikow wzbogacenia kraju i rozwoju 
jego potegi ekonomicznej. 


Dla Slaska, bedacego powaznym konsumentem plodow rol- 
nych, tanie przewozy artykulow spozywczych maja podwojnie wazne 
znaczenie; po pierwsze — obniza koszty utrzymania, po drugie, — 
zapewniajac chociaz czesciowo tadunek powrotny, obniza ceny prze- 
wozow glownych. 


Gospodarka wedna paristwa, obejmujaca zagadnienia: drog 
wodnych, wyzyskania energji wody plynacej, ochrony przed kleskami 
powodzi, meljoracyj rolnych, kanalizacji i wodociagow, musi kiero- 
waé sie pewnym planem, opracowanym na szereg lat naprzéd i kon- 
sekwentnie wykonywanym. 
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W patstwach zachodniej Europy, Ameryki Pétnocnej, a ostat- 
nio i w Rosji uporzadkowanie stosunkéw wodnych bylto oddawna 
przeprowadzane i kraje te inwestowaly olbrzymie kapitaly w roboty 
wodne. W Polsce, niestety, poza nielicznem gronem fachowcow 
spoleczenstwo interesuje sie sprawami wodnemi sporadycznie, w wy- 
padkach naprzyktad powodzi. 

Diatego Slask i jego przemyst w interesie parstwa i wlasnym 
winien propagowaé idee drog wodnych i wszelkiemi dostepnemi srod- 
kami i sposobami przyczynié sie do realizacji istniejacych projektow 
w tej najbardziej zaniedbanej gatezi gospodarstwa narodowego. 


ROZDZIAL IV 


STAN ZEGLUGI WEGLOWEJ SLASKA I MOZLIWOSCI JEJ 
ROZWOJU W LATACH NAJBLIZSZYCH 
Na rozw6j zeglugi weglowej decydujacy wplyw maja dwa czyn- 
niki: przemyst weglowy jako whasciciel transportéw i paristwo jako 


wiasciciel i gospodarz drogi. 
Rezultat tej wspotpracy obrazuje  statystyka 


Statystyka : 
wysylek rzecznych, zaczerpnieta ze statystyki 
Wate yom przemysiu weglowego M. P. i H.: 


Zbyt wegla drogq wodnq w tonnach: 


1926 1927 1928 “925 - 
Okreg§ |}—— > | _____}_==___ 
kraj. | zagran. kraj. | zagran. kraj. zagran. kraj. | zagran. 

Zacr,. Dalr| 2.378 — 5.641 (ie 2.118 — 7.584 
Zagi. Krak. == 32.489} 29.087 — 18.883 a 23.697 — 
Slask 15.842] — | 20.686] 24.975| 26.045| 18.460] 46.682! 26.5 570, 
|Poiska | 18.220] 32.489] 55. 414] 24.975] 48.980] 18.460] 79. 563 | 26. a 
|Razen | 50.709 | 80.389 — | 67.440 [| 106.533 


| Okreg | 1930 | 1931 | 1932 | 1933 | 1934 | 1935 
l Zagh Dapr... 6.745} 8.185| 7.262] 5.947| 9558] 9.693) 
| Zagt. Krak. . 14.877} 22.950] 18.360| 49.191) 63.219} 49.6 
| Slask a 35.136] 41.222] 34.262| 37.407] 58.504| 44.474) 
| Polska . - | 56.758] 72.357] 59.884] 92.545] 131.274| 100.850 | 


‘Razem . «| 56.758| 72.357] 59.884| 92.545] 131.274] 100.850 | 


piel 


Stosunek % wysytek kolejq normaina, waskotorowa, drogq wodnq 
i innq drogq (dla catego zbytu): 


| 1926 | 1927 | 1928 | 1929 1930 | 1931 | 1932 | 1933 | 1934 | 1935 
kol. norm. tor} 86.81} 84.75| 84.04] 83.67] 83.58} 85.95] 85.82] 84.64 brak 
ko}. waskot. | 10.43} 11.62] 12.35] 12.41] 11.78] 8.60] 3.89] 4.32] danych 
inna droga 2.601 3.39) 3.434 3.67] 447] 5.23} 10.05] 10.77 


droga wodna ONG | e024) 0.18! OQ, Og 0.22 0.24) 0.37 0.51] 0:39 


Wlasciwosci drogi najlepiej charakteryzuje 
Prymitywnosé kursujacy po niej tabor. Jedynym ésrodkiem, 
transportu jakim splawia sie wegiel, jest galar drewniany 
»krakowski", przy pelnem zatadowaniu zabie- 
rajacy 50 tonn, otwarty, plaski, zanurzajacy sie do 40 cm, z jednako- 
wo szerokim i plasko podniesionym przodem i tylem, wrazliwy na 
wiatr i fale, objekt spotykany tylko na naszych wodach. Prdby, po- 
dejmowane w latach 1928-29, w czasach znacznie pomyslniejszych dla 
przemysiu — uzywanie todzi 150—200-tonnowych — nie daly jednak 
pozadanego rezultatu. Lédz nie mogla byé nigdy calkowicie wyzy- 
skana, a warunki dogodne dla jazdy trafialy sie raz lub dwa razy de 
roku. Lodzie te kursuja obecnie na dolnej lub srodkowej Wisle, 
a w kazdym razie w gore od Krakowa nie wychodza. 


Ruch galaréw odbywa sie w sposéb prymitywny. W dot rzeki 
wolny splaw pojedyriczych jednostek, pod prad holowanie statkiem 
parowym lub motorowym. Na Przemsze statki wjezdzaé nie moga 
i holowanie odbywa sie konmi. 


Przemsza, na ktérej odbywa sie glowny za- 

Splawnosé ladunek, posiadajaca od Myslowic do ujscia 

_ Przemszy tadownie w: Mystowicach, Stupni, Brzezince, 

i gornej Wisly : : : 
Bialym Brzegu, Matym Chetmie (lfadownia 

w Gromcu lezy juz nad Wista), przy stanach srednich posiada ¢gle- 
bokogci nie przekraczajace 60 cm, pozatem w miejscowosci Dzieéko. 
wice znajduje si¢ w korycie rzeki na diugosci okolo 200 m prog 
skalny, uniemozliwiajacy przejazd galar6w pelnoladownych. Wisla 
na odcinku Oswiecim-Krakéw — poza miejscowemi przeszkodami 
w postaci zatopionych tam, kamieni, czy lawic Zwirowych, —- ma ro- 
boty regulacyjne w stanie zadawalajacym. Dokuczliwe sq natomiast 
szybkie i czeste zmiany pozioméw wody, spowodowane gérskim cha- 
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rakterem Wisly i jej doplywow. Glebokosé w okresie nawigacyjnym 
waha sie kolo 100 cm. 

Ponizej Krakowa roboty regulacyjne wymagaja uzupelnienia 
i czem dalej z biegiem rzeki, tem potrzeba ta jest wieksza, a poczyna- 
jac od Zawichostu, konieczne jest catkowite wykonanie regulacji. 


W tych warunkach drogi i przy koniecznosci doladowywania 
galarow, idacych z tadowni powyzej progu dzie¢ékowickiego potozo- 
nych, o 15 do 20 tonn, fracht wodny kalkuluje sie bardzo drogo, 
przekraczajac frachty kolejowe, i nie daje obrazu, do jakicn rezul- 
tatow doszlaby zegluga przy sprzyjajacych warunkach. 


Tak wiec zeglownosé gérnej Wisly na przestrzeni omawianych 
10 lat nie ulegta powazniejszej zmianie, a wzrost przewozéw wegla 
jest wylaczna zastuga przemystu weglowego, ponoszacego pewne 
ofiary na rzecz zeglugi. Spadek przewozow w roku 1935 spowodowa- 
ny byt ciezka sytuacja przemystu, ktéry juz dzis nie moze sobie po- 
zwolié na szerokie finansowanie przedsiebiorstw deficytowych. I mo- 
znaby wrézyé zegludze weglowej czarna przysztosé, gdyby nie na- 
stapila interwencja panstwa. 


Nawolywanie sfer fachowych, a wreszcie kle- 


beater ski powodzi, ktérych szkody w gospodarce na- 
zbiornikow . iain a 
retencyjnych rodowej siegaja setek miljonéw zlotych, spo 


wodowaly powazZniejsze zainteresowanie wladz 
panistwowych gorna Wista i jej doptywami. Opracowano i przysta- 
-piono do wykonywania planu ochrony kraju przed wylewami, w po- 
staci zabudowania goérskich potokéw i budowy zbiornikow retencyj- 
nych. Na pierwszym z groznych potokéw gorskich Sole koriczy sie 
zbiornik o pojemnosci 30 miljonéw m*. Zbiornik, przetrzymujac fale 
powodziowa Soly, ktérej kulminacja zbiega sie z fala wislana, odda 
znaczne ustugi i zegludze na odcinku Oswiecim-Krakow, podnoszac 
niskie stany Srednio 0 20 cm. Drufi, zapoczatkowany w roku 1935, 
zbiornik na Dunajcu w Roznowie 0 pojemnosci 220 miljonow m’, 
poza projektowanem Zrédtem energji dla zaktadu elektrycznego, usu- 
nie grozbe wylewow Dunajea i podniesie niskie stany Wisly do ujécia 
Sanu. W miare regulacji srodkowych partyj wpltyw ten bedzie siegai 
i dalej — dzi§ przy szerokosciach koryta, dochodzacych do 3 km, 
wplyw zbiornika na stan wody ponizej Sanu (przyrost parocenty- 
metrowy) dla zeglugi bedzie bez znaczenia. 
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Juz te dwa zbiorniki, przy minimalnych robo- 

Polepszenie tach regulacyjnych, pozwola na regularne kur- 

drog i Jen- — _ sowanie na odcinku diugogci 270 km Ogwiecim- 

townosé zeglugi —_ lean 

Ujscie Sanu, todzi 200-, a nawet 300-tonno- 
wych. Aby to polepszenie zeglownosci Wisty osiagnelo peiny efekt, 
konieczne jest doprowadzenie Przemszy na dlugosci 23 km Mysio- 
wice-Ujscie do stanu umoZzliwiajacego wjazd pelnoladowanych todzi 
wislanych. W tym celu nalezy Przemsze skanalizowaé jazami, pie- 
trzacemi wode do wysokoésci nie przekraczajacej 2,5 m. Przy catko- 
witym spadku na tym odcinku, dochodzacym do 15 m, waskiem kory- 
cie i wysokich brzegach, koszt catkowity kanalizacji 6—8 jazami nie 
przekroczy 2,5 miljona zlotych. Sadzac z enuncjacyj rzadowych z oka- 
zji toczacej sie obecnie dyskusji w Sejmie, plan ten bedzie realizo- 
wany w najblizszej przyszlosci. W kazdym razie budowa pierwsze- 
go stopnia kanalizacyjnego, sluzy i jazu w Dzieékowicach, jest juz 
postanowiona. 

Tego rodzaju polepszenie warunkow drogi, dalekie jeszcze od 
wzorow obcych, pociagnie za soba rentownos¢ zeglugi, a przez to 
pozwoli przemystowi na obrécenie zwolnionych z pokrywania defi- 
cytéw zeglugi funduszow w kierunku rozbudowy tadowni i taboru 
plywajacego. 

Juz przy nosnosci fodzi 200 tonn oplacalne bedzie przeladowa- 
nie wegla z rzeki na kolej i dalsza wysytka na wschéd. W ten wiec 
sposob droga wodna, uzupeiniajac nasza sieé komunikacyjna, odcia- 
zy wezel kolejowy katowicki, dzis juz z trudnoscia spetniajacy swe 
zadania. 

Niewatpliwy efekt, osiagniety takim stosunkowo nieznacznym 
wysilkiem, bedzie argumentem najlepiej przemawiajacym za ko- 
niecznosciqa rozbudowy drég wodnych i pozwoli na realizacje istnie- 
jacych projekt6éw drogi 600-tonnowej, odpowiadajacej gospodarczej 
wielkosci Polski. 


ROZDZIAL V 


DANE STATYSTYCZNE ZEGLUGI NIEKTORYCH PANSTW 
OBCYCH, ZACZERPNIETE Z KOMUNIKATOW ZGLOSZONYCH 
NA XVI. MIEDZYNARODOWY KONGRES ZEGLUGI 
W BRUKSELT (wrzesien 1935 r.) 


Diugosé dr6g wodnych niemieckiej sieci 13.000 
Niemcy km (rok 1933), z czego naturalnych drog wod- 
nych 10.600 km (82%), sztucznych drég wod- 
nych 2.400 km (18% 


Gestosé niemieckiej sieci komunikacyjnej. 


Diugosé w km na 100 km? 


Koleje i tramwaje 75.000 15.5 
drogi koltowe bez paristw. 

(samochod. (autostrady) 220.000 47.0 
drogi wodne srédladowe 13.000 2.8 


Dtugosé drog wodnych waintejszych okregow. 


Sieé zachodnia: 


Dorzecze Renu... . ,. + sgt 
Dorzecze rzek Ems i — z zacho- 

dnio-niem. kanaltami _ -«  . . ‘eeeieinnrs 

Sie¢ wschodnia: 

Dorgecze Tay =o). 2... ..  ———F 
Dorzecze Sprewy i Haweli. . .. $735, 
Dorzeeze Odry . 2 . ~ eee; 
Drogi wodne Prus Waaicdnial . ge = ., 


Derzecze Damaju . . . 2 - 23, 


ai 


Przecietna odleglosé przewozu: 
1929 na kolei 145 km na drogach wodnych 198 km 
1932 na kolei 145 km na drogach wodnych 245 km 
1933. na kolei 155 km — na _drogach wodnych 243 km 


Procentowy udzial wegla w przewozach: 


kolejowych: wodnych: 
Be32 1933 Pos2 1933 
wesgiel brunatny 15.97 13.6% 36% a0, 
wegiel kamienny 29.6 7, 29.0% 37.9% 38.0% 
wegiel razem “— aor 6 tee~—C 


Tabor zeglugi calej sieci (poczatek 1933 r.). 


Objekty bez wlasnego napedu: 
21-50 5 ae t'25 1-600 t 601-1000 1) 1001-1400 t' ponad 44000 agemicrit tonn | 


| 


pojemnosé 


ilosé 809 | 3,738 | 4,830 | 2,552 589) | 3812) | 12,944'5,990,123 
Objekty z wlasnym napedem: 
holowniki fodzie towarowe statki pasaz., towarowe 
iiosé mec PS. ilosé  tomaz Ps. ilosé tonaz moc PS. 
2,286 496,515 1,488 290,725 109,117 Gea Stator 23,131 
statki pasazerskie: tanki (cysterny): 
ilosé tonaz moc PS. ilosé tonaz moeg?S. 
732 33,469 95,517 59 15,107 8,176 


Wedlug ,,Zeitschrift fiir Binnenschiffahrt” (Nr. 11 z listopada 
1935) statystyka z 1935 r. wykazuje 12.666 todzi bez wlasnego na- 
pedu, o tonazu 5,891.393 t., obroty jednak nie spadly naskutek zwiek- 
szonej ilosci holowniké6w — 2.280 o mocy maszyn 503.687 PS oraz 
zwiekszonej ilosci todzi z wlasnym napedem — 1.654 o tonazu 
348.000 tonn. 

Diugosé sieci drog wodnych — 7.498 km. 

Holandja Dtugosé sieci 0 obrocie rocznym ponad 200.000 

tonn (1929 r.) 2.850 km. Na 100 km? przypada 
230 km drég wodnych, z tego 86 km 0 duzym ruchu. 1.055 km dostep- 
nych dla statkéw powyZej 1.200 tonn. 190 km dla statkow 700 do 
1.200 tonn, 700 km dla statk6w 300—700 tonn i 905 dla statkow, nie 
przekraczajacych 300 tonn. Ogdtem dtugosé wielkich rzek 1.150 km, 
zZ czego na przestrzeni 920 km odbywa sie zegluga statkami, 3—4.000 
tonn, stanowiaca podstawe holenderskiej zeglugi Srédladowej. 


1) Na Renie ~— - 2) Na Renie — 380, na Odrze — 1. 
495; *) 3 


oe 


holowniki 


barki 


cysterny 


statki towarowe 


Tabor zeglugi na Renie (1932). 


statki pasazerskie 


razem 


ilosé 
638 
5.207 
141 
1,202 
16 


7.204 


Catkowity tabor holenderskiej 


moc PS. tonaz 
156.021 — 
— 3,378.154 
i 105.591 
102.168 270.863 
10.250 4.177 
268.439 3,758.785 


zeglugi érédladowej (1. III. 


1934) 18.491 statkow o nosnosci 3,152.271 tonn. 


rok 
1913 
1925 
1926 
1927 
1928 
1929 
1930 
1931 
1932 


Obrot holenderskiej sieci komunikacyjnej w tonnach. 


rok tonn 
morski 1929 52,494.587 
1932 31,490.938 
na rzekach i kanatach 1929 50,134.717 
1932 30,140.044 
na kolejach 1929 12,923.996 
1932 7385231 
na drogach kot. 
i kol. waskotor. 1929 892.580 
1932 1,843.963 
Diugosé sieci drég wodnych 1.506 km. 
Belgja Dtugosé sieci kolei normalnotor. 5.185 km. 
Obrét na drogach wodnych i sieci kolejowej: 
koleje zegluga przewozy wodne w sto- 
w miljonach tonnokilometréw = sunku do kolejowych 
5.290 1.636 30.9%, 
7.037 19723 24.5% 
272 1.766 21.3% 
7.869 2.045 26.0% 
7.808 2.271 29.1% 
8.386 2.186 26.0% 
7.133 2.407 S37, 
6.027 2.507 41.6% 
4,534 2.52 99.4% 
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Sredni przewoz na 1 km szlaku wynosil: 


rok na kolejach na drogach wodnych 
1929 1.750 tonn °1.310 tonn 
1932 936 4 1606  .,, 


Diugosé sieci ponad 20.000 mil. Przewoz w ro- 
ku 1930, uwazanym za rok normalny (nastep- 
nych lat autor nie podaje) wynidési 225 miljo- 
now tonn wartosci okolo 3,5 miljardow dolarow. Przew6z 10 wazniej- 
szych towaréw w 1930 r. w tonnach: 


Stany Zjedno- 
czone A. P 


wegiel i koks. . . . . . =.  . 53,381.000 
ruda zelazna . . . . . . +. ~~. ~=-47,161.000 
pelaz@a@tal sw wl (ww ee 3,526.000 
nafta, wytwory . . . . . . . 32,393.000 
kamiienie . » . 1. Gee. . TOReaaas 
pete . € 5 - =. Cn 8,945.000 
pozostale zboza, maka ii otreby . .. 2,719.000 
drzewo budulc. i papierowka.. .  .. 4,487.000 
aie - © » & . gee ne 1,327.000 
nawozyiich sktadniki. . . . . . 1,207.000 
oprocz tego: 
Prsecmowir . 4 2 . . . . , #£«23[1,320:000 
pozostate drzewo. . . . . .  . = 16,933.000 


Obrot sieci Romunikacyjnej za rok 1930. 


przecietna  przecietna dl. 


wtonnach © ale wart. tonny  drogi | t. w 

+ w dol. milach 
Wszystkie drogi wodne z 
wyjatkiem wielkich jezior 141,760.000 18,053,200.000 17.30 568 
wielkie jeziora (suma brut- 
to portéw) 245,030.000 77,365,600.000 12.33 315.7 
wszystkie koleje I klasy — 2,063,080.000 383,449,600.00U0 doktadnie 185.9 
wszystkie amer. porty nie znana 
morskie (suma_ brutto) 487,070.000 _— 53.28 — 


Drogi wodne obstuguja 16% wewnetrznego obrotu towaréw (bez 
ruchu samochodowego). 


Srednie odleglosci przewoz6w w 1930 roku: 


Na cafej sieci. . . | |, 83 mile 
na Dolnej Mississippi. . . . 173 mile 
na New-Yorskim kanale . . . 252 mile 
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Przecietna wartosé tonny towaru, przewiezionej w 1932 roku, 
wynosila 19.24 dol., czyli wzrosla w poréwnaniu z 1930 rokiem o 11%, 
a jezeli wziaé pod uwage spadek cen, to wzrost wartosci wyniesie 
307%,. 

Komunikaty angielski i francuski nie zostaly zgloszone. Pozo- 
stale komunikaty zawieraja mniej danych statystycznych, przynosza 
jednak bardzo ciekawy materjal i dla czytelnika polskiego dostepny 
w sprawozdaniu inz. Tadeusza Tillingera, cztonka polskiej delegacji, 
zamieszczonem w numerze IV ,,Gospodarki wodnej” z 1935 r. 


SPIS LITERATURY 


1. Bosiacki Bogustaw, Rozwéj zeglugi srddigdowe} w Nicmczech — 
i nasze zadania w tcj dziedzinie gospodarki narodowej. Warszawa 1928 r. Nakladem 
Towarzystwa Budowy Drédg Wodnych w Polsce. 

2, Elbenschiffahrtstag 1935 — artykul redakcyjny w nrze 9 Zeit- 
schrift fiir Binnenschiffahrt 1935 r. 

3. Herbich H., Stan i potrzeby Gospodarki Wodnej — artykul w zeszycie 
42 Polski Gospodarcze; — Warszawa, 19 pazdziernika 1935 r. 

4. Komunikaty na XVI Miedzynarodowy Kongres Zeglugi w Brukseli 
1935 r. od nr. 53 do 62 wiacznie. — Wydawca generalny Sekretarjat 38, Rue de 
Louvain, Bruxelles. 

5 Krzyzanowski A., Obrachunek kosztéw wlasnych przewozdw na ko- 


Jejach zelaznych — Teorja i praktyka. — Warszawa 1931 r. Nakladem Ministerstwa 
Komunikacji. 

6. Ludkiewicz Z., Inwestycje wodne a kryzys gospodarczy, — w nrze 3 Go- 
spodarki Wodnej} — Warszawa, lipiec-wrzesien 1935 Fr. 


7. Majewski M.i Tillinger T., Wisla Srodkowa. Warszawa 1932. Wy- 
dawnictwo Stowarzyszenia Czlonkédw Kongreséw Gospodarki Wodnej. 
8. Matakiewicz M., Potrzeba stworzenia programu gospodarstwa wodnego 


w Polsce — art. w nrze 2 Gospodarki wodnej, Warszawa, marzec i kwiecien 1935. 
9. Meis Hans, Die Weltkohlenwirtschaft im Jahre 1934, artykul w nrze 
45 »Gliickauf' — Berg- und Hiittenmiannische Zeitschrift, Essen, 9. IX. 193§ r. 


10. Memorjat Zarzadu Izb i Organizacyj Rolniczych R. P. w sprawie wy- 
tycznych programu polityki gospodarczej. ,Rolnik-Ekonomista“, nr. 21, Warszawa, 
Per leangsis 6. 

11. Peszkowski Karol, Problem Drogi Wodnej z Gérnego Slaska, War- 
szawa 1928 r. Nakladem Towarzystwa Propagandy Budowy Drdg i Budowli Wod- 
nych w Polsce. 

12. Referaty zgloszone na 1 Polski Zjazd Hydrotechniczny w Warszawic 
3—5 styeznia 1929 r. Dziat Drég Wodnych i Zeglugi — Warszawa 1929 r. Naktadem 
Komitetu Wykonawczego Zjazdu. 

13. Rodowicz Kazimierz, Droga wodna Warszawa-Baltyk. Warszawa 
1932 r. Wydawnictwo Stowarzyszenia Czlonkéw Kongresdw Gospodarki Wodnej. 

14. Romanski E., Miedzynarodowy Kongres Zeglugi w Brukseli. Art. w Nr. 4 
Gospodarki Wodncj. Warszawa, pazdziernik-grudzien 1935 ©. 

15. RybezyaAski M., Drogi wodne w okresie kryzysu, artykut w Nr. 1 Go- 
spodarki Wodnej. Warszawa, styczeh-marzec 1935 r. 


36 


16. Sprawozdanie Unji Polskiego Przemystu Gorniczo-Hutniczego za rok 
1934, Katowice 1935 ©. 
17. Stan, potrzeby i warunki rozwoju zeglugi Srodlqdowej w Polsce: Referaty 
na | Narodowy Kongres Zeglugi: 
a) Rybczyfski M, Zegluga Ssrédziemna w Polsce 1919—1930 r. 


b) 7 Koszty transportu wodnego. 
c) ‘8 Warunki techniczne rozwoju zeglugi srddladowe) 
w Polsce. 


d) Lambor J., Statystyka eksportu i importu rz. Wisk 1928—1930 . 

e) Niemirowicz-Szcezyt Wi, Znaczente i potrzeby zeglugi érddl3Jo- 
wej w Polsce. Warszawa 1932. Wydawnictwo Stowarzyszenia Czlonkéw 
Kongres6w Gospodarki Wodne). 

18. Swiegciakowski T., Wyniki eksploatacji drég zelaznych wedtug sta- 
tystyki U. I. C. — artykut w ,,Inzynierze kolejowym“ Nr. tro. Warszawa 1934. 

19. Tillinger T., Rola zeglugi srodladowej w catoksztatcie siect komunika- 
cyjnej w obradach Kongresu Zeglugi w Brukseli, — art. w Nr. 4 Gospodarki wodnej, 
rok 1935. 

20. Welker Joh. W., Die deutsche Binnenschiffahrt, artykul w Nr. 7 Zeit- 
schrift fiir Binnenschiffahrt, Wydawca Franke & Scheibe, Hamburg, lipiec 1935 r. 

21. Wowkonowicz J. Niemcy narodowo-socjalistyczne a drogi wodne, ar- 
tykut w Nr. 1 Gospodarki Wodnej. 


Czechostowackie Drogi Wodne 


DRESCEN 


) Ween 
Jablonac Leal 4 


BRATISLAVA 


Objasnienie : 
Drog! migdrynarodowe 
| BUDAPESZ7 Reeki shaenalizowane 
« ” splawne 
- wlesplawne 
Manaty projeklowere 


'ARSZAWA 


a") 


ar Ru! " . 
“(Me DUSSELDORF \ 


Sigiloch- 
falape 


Skala 


$0 2, 
2) & gl/erre: 


ees Drog! Wodne dla stotkow onosnasci 1200 t iwi¢ 
——a OC = * ” . = 600¢ a 
——— . ° . H00t. « 
ao ponttes 4oat 


i 7. bydowie : 
. proektowane 


DROGI WODNE W POLSCE 


@ Ad 100 450 km . 
SK AL Rn an ~RZEKI Z ZEGLUGA OD 20-100 T. 
| " » 100-600 T. 

meet SKANALIZOWANE 


Hee KANALY ISTNIEJACE 
——----=— (KANALY PROJEKTOWANE 


é 
: MOKODECZNG 
D jerery P} oo 
Bi iy, v4 
uwarki » 
N 
. OB ev a i 
AUG! i 
IG, Avcusttn nD : ! 
> ¥ NS NOWQGROOEK?,., Ey 1 
D Co 
Nem ee 
i 
\ } 
‘\ ( BaRanowicze H 
® % e 
BIAtYSTO! a a 
are. \ 
reQiygoneic 
ry Ja Sop) Y Maco: 
4 te z 2 
i POZNAN Q 2 > LUSAW 
3 
; DRonIcZzyN NS OMA 
F ma 4 Ase 
t BOZE Sou Sy KAN ee PINS b a cs 
\ 2 Rosny OLEWSK a } 
4.2, LESZNO , ! 
aa. { Py i 
Xv, f t) t 
pe & oe A by “=, 
= ‘ : a4 RY f 
be ey ¢ : ty DEBLIN De® v y 2Y s rf 
+ 
PUL AW . ft ARWY f 
Y RADOM LUBLIN a) . 
& KOWEL 2 
DY BIENK I 
: : ‘ ‘ 
ee 2 . 3 
see N7 Zamose z 
=o ada) > ® tue > P) 
Ve 9 : 
Pa ry ' N > ROAWE rt wid 
\ (mA, ain iy @ . 
‘s ‘, e mk 3/7 zoorguns 
c= an 7 iad “ N 
‘ \ oy 
dy 
% AY Jatone Mas ae 
an 
PRE xsi }~ Gua \ - 
1 {> 
. Lw VARNOPOL Jy 
C u r 
A 7 \ 
rao.) re 5 DRO 5 q oc 
> ; ® [ 
ee, Stn [x N ‘| 
=: cy N 
‘ ~~ Br Se Aw q 


> 


f 
Ws wnictwva Instytutu Slaskiego. 


Tom V. Aricla Kozlowska, Szata roglinna wojewédztwa Slaskiego. Z 28 rycinami. 


Katowice 1936. Stron 53. Cena 1,20 zi. 


Tom Wi. Andrzej Czudek, Fauna wojewédztwa slaskiego (w przygotowaniu). 
Tom VII. Stefan Kaufman, Roboty publiczne w wojewdédztwie Slaskiem (w przy- 


gotowaniu). 


Tom VIII. Karol Piotrowicz, Zarys dziejéw Slaska (w przygotowaniu). 
fom LX. Tadeusz Dobrowolski, Sztuka i kultura ludowa Slaska. 
Tom X. Wincenty Ogrodzinski, Zarys dziejéw literatury slaskiej (w przygoto- 


waniu). 


Tom XI. — Stanislaw Bak, Jezyk polski na Slysku (w przygotowaniu). 
Tom XII. Stefan Pluszezewski, Hutnictwo Slaskie (w przygotowaniu). 


SERJA: BIBLJOTEKA PISARZY SLASKICH. 


Tom J-Ill. Norbert Bonczyk. Pisma poetyckie. Opracowal Wincenty Ogrodzin- 


ski. Tom I. Stary Kogcidt Miechowski. Wydanie IV krytyczne. 
Katowice 1936. Stron LXXX + 266. Cena brosz. 4 zi, opr. 5,50 zt. 
Tom II. Gora Chetmska (w przygotowaniu). 

Tom III. Drobne utwory i przeklady (w przygotowaniu). 


Tom IV.  Walenty Rozdzienski, Officina Ferraria seu Huta i Warstat z Kuzniami 
szlachetnego dziela zelaznego. W opracowaniu Romana Pollaka 
(w druku). 

Tom V. Karol Miarka, Pisma polityczne. W opracowaniu Adama Bara (w przy- 
gotowaniu). 


Tom VI. Benedykt Polak, Podrédz do Tartarji (1245 r.). W opracowaniu Bolesta- 


wa Olszewiczai Marji Polaczkéwny (w druku). 


Tom VII. Adam Gdacius, Wybdér pism. W opracowaniu Kazimierza Kolbu- 


szewskiego i Witolda Taszyckiego (w przygotowaniu). 


Tom VIII. Ksiega Henrykowska — w tlumaczeniu polskiem. W opracowaniu Ro- 


mana Grodeckiego (w przygotowaniu). 


Tom IX. Pawel Stalmach, Pisma polityczne. W opracowaniu Ludwika Brozka 


(w przygotowaniu). 


Tom X. Jerzy Bock, Nauka domowa. W opracowaniu Wincentego Ogro- 


dzinskiego (w przygotowaniu). 


SER JA® POLSKI SLASK; 


. Zygmunt Wojciechowski, Udzial Slaska w dawnem zjednoczeniu ziem polskich. 


Katowice 1935. Stron 29. Cena zt 1,20. 


. Wincenty Ogrodzinski, Zwiazki duchowe Slaska z Krakowem na przelomie wie- 


kéw XVIII i XIX. Katowice 1935. Stron 49. Cena zt 2,—. 


. Adam Bar, Karol Miarka jako redaktor ,,Katolika‘. Fragment z dziejéw prasy 


polskiej na Gornym Slasku. Katowice 1935. Stron 29. Cena zt 1,20. 
Kazimierz Stolyhwo, Zagadnienie skladu rasowego ludnosci Slaska. Kato- 
wice 1935. Stron 24. Cena zt 1,20. 


. Tadeusz Silnicki, Rola dziejowa kosciola na Slasku w wiekach XI—XIII. Kato- 


wice 1935. Stron 46. Cena zt 2,—. 


. Jézef Reiss, Socjologiczne podloze slaskiej piesni ludowej. Katowice 1935. Stron 


Bi. Gena zl 1,50. 


. Wiktor Nechay, Slqask jako regjon geograficzny. Z 7 rycinami. Katowice 1935. 


Stron s1. Cena zt 2,50. 


. Witold Taszycki, Slaskie nazwy miejscowe. Z mapq. Katowice 1935. Stron 36. 


Cena zi 1,80. 


. Mieczystaw Gebarowicz, Stosunki artystyczne Slaska z innemi dzielnicami polskie- 


mi. Katowice 1935. Stron 25. Cena zt 1,20. 


- Henryk Barycz, Slazacy na Uniwersytecie Jagiellofskim od XV—XVIII w. 


Katowice 1935. Stron 27. Cena zi 1,20, 


- Kazimierz Smogorzewski, Sprawa Slaska na konferencji pokojowej 1919 r. Z ma- 


p43. Katowice 1935. Stron 40. Cena zt 1,80, 


. Jozef Feldman, Polska i Polacy w sadach pruskich polityk6w w epoce porozbio- 
1 


rowej. Katowice 1935. Stron 43. Cena zt 1,80. 


BIBLIOTEKA 


se ge 108@er 


Morskiego 


WVaedavynictwva Ir 
w Gdansku 


13. Jozef Kostrzewski, Przedhistoryczne 
RN ea 

14. Janusz Staszewski, Wojsko polskie na Slasku w dobie napoleonskiej. Z mapkq. 
Stron 36. Katowice 1936. Cena zt 1,50. 

15. Jozef Reiss, Slazak Jozef Elsner, nauczycicl Chopina. Z portretem i 2 rycinami. 
Katowice 1936. Str. 58. Cena zi 2,—. 

16. Aleksander Birkenmajer, Witelo, najdawniejszy $laski uczony. Katowice 1936. 
Stron 32. Cena zi 1,20. 

17. Ludwik Musiol, Zniemczone nazwy miejscowe na Slasku. Katowice 1936. Stron 43. 
Cena zt 1,50. 

18. Leon Koczy, Zwiazki handlowe Wroclawia z Polska do konca XVI wieku. 
Katowice 1936. Stron 34. Cena zi 1,20. 

19. Ludwik Chmaj, Gdérnoslazacy wsrdd Braci Polskich. Katowice 1936. Stron 50. 
Cena zi igo: 

20. Roman Jakimowicz, Kultura Slqska w zaraniu  dziej6w w Swietle wykopalisk 
(w druku). 

21. Roman Grodecki, Rozstanie Slaska z Polska w XIV wieku (w druku). 

22. Bolestaw Olszewicz, Najdawniejsze opisy Slaska z XV i XVI w. (w druku). 

23. Kazimierz Smogorzewski, Sprawa Slaska w okresie plebiscytu (w druku). 

24. Wladyslaw Dziegiel, Zygmunt I na Slasku (w druku). 

25. Henryk Barycz, J. S. Bandtkie a Slask (w drukvu). 

26. Kage: Dobrowolski, U zrédet polskiej Swiadomosci narodowej na Slasku 
(w druku). 

27. Karol Piotrowicz, Plany rewindykacji Slaska przez Polske pod koniec $srednio- 
wiecza (w druku). 


SERJA: ZAGADNIENIA GOSPODARCZE SLASKA. 


1. Eugenjusz Gérkiewicz, Postepy gérnictwa weglowego na Slasku za czaséw pol- 
skich. Z 3 rycinami. Katowice 1935. Stron 20. Cena zi 1,20. 

2. Whadystaw Kuczewski, Postepy hutnictwa zelaznego na Slasku za czasdéw polskich. 
Katowice 1935. Stron 20. Cena zi 1,20. 

3. Michal Alberg, Przemyst cynkowy w Polsce (w druku). 

4. Stanislaw Piasecki, Postepy przemyslu cynkowego na Slasku za czasdw polskich 
(w druku). 

5. Zbigniew Wasilewski, Znaczenie drég wodnych dla przemystu Slaskiego. Z 3 ma- 
pami. Z przedmowg prof. Mieczyslawa Rybczyfskiego. Katowice 1936. Stron 36. 
Cena 7 1,80. 

6. Waclaw Olszewicz, Eksport zelaza z zagtebia Slaskiego (w przygotowaniu). 

7. Bronistaw Gizinski, Postepy przemystu chemicznego na Slqasku za czaséw polskich 
(w przygotowaniu). 

8. Jan Lipowczan, Eksport produktéw chemicznych z zaglebia Slaskiego (w przy- 
gotowaniu). ; 

9. Aleksander Szczepanski, Kierunki eksportu  ‘slaskiej produkcji przemystowej 
(w przygotowaniu). ; 

10. Bolestaw Malinowski, Eksport wegla z zagtebia Slaskiego (w przygotowaniv). 
11. Wiktor Ormicki, Uzytkowanie ziemi na Slasku (w przygotowaniu). 


SERJA: KOMUNIKATY INSTYTUTU SLASKIEGO. 


Komunikaty wrychodzq na_prawach rekopisu. Serja I. Nr. 1—50 
(1934—1935)- Serja II w druku. 


WYKAZ LITERATURY BIEZACE, O SLASKO — pod redakcjg Jacka Kora- 
szewskiego. Rocznik I. 1935. Nr. 1—4 i Skorowidz systematyczny i alfabe- 
tyczny. Katowice 1936. Stron 90. Cena zi 3,20. Rocznik IJ w druku. 

MAPA WOJEWODZTWA SLASKIEGO I ZIEM SASIEDNICH w podziatce 
I : 100.000, w opracowaniu Franciszka Popiotka (w druku). 

MAPA PODRECZNA WOJEWODZTWA SLASKIEGO I ZIEM SASIEDNICH 
w podziatce 1 : 400.000, w Opracowaniu Franciszka Popiotka (w druku). 

»ZARANIE SLASKIE“. Kwartalnik regjonalny. Wydawnictwo Instytutu Slaskiego 
i Towarzystwa Ludoznawczego w Cieszynie pod redakcjg Romana Lutmana 
i Franciszka Popiotka. Prenumerata roczna 8 zl. 
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Drukarnia ,,Dziedzictwa‘* w Cieszynie. 
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